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Abstract of EP0842829 

The release device has a release control (2), 
which provides a release signal for the passenger 
restraint system when the acceleration signal 
provided by an acceleration sensor exceeds a 
given retardation threshold. A collision parameter 
detection device (4) has an object detector (5) for 
detecting an object (6) in the immediate vicinity of 
the vehicle (1) before impact, for determining the 
relative velocity between the object and the 
vehicle, for providing a collision parameter signal 
(S), controlling the release threshold. 
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(57) Die Erfindung betrifft eine AuslOsevorrichtung 
fur Insassenruckhaltesysteme in einem Fahrzeug (1) 
umfassend ein AuslOsesteuergerdt (2), dessen Ausld- 
sebereitschaft in Abhangigkeit von kollisionsrelevanten 
Parametern von einer Kollisionsparametererfassung (4) 
beeinfluBbar ist. 

ErfindungsgemaB umfaBt die Koilisionsparameter- 
erfassung (4) eine Objekterfassung (5), welche in einem 
Nahbereich urn das Fahrzeug ein Kollisionsobjekt (6) 
noch vor einem ZusammenstoB erfassen und zumin- 
dest eine Relativgeschwindigkeit (Vr) ermitteln kann, 



und einen Signalgenerator (8), welcher immer dann, 
wenn ein Kollisionsobjekt erfaBt wird, ein von der ermit- 
telten Relativgeschwindigkeit (Vr) abhSngiges Kolfisi- 
onsparametersignal (5) vorgibt. 

Bei einer Weiterbildung zum verbesserten Schutz 
gegenuber Frontalcrashs ist vorgesehen, daB die Kolli- 
sionsparametererfassung zusatzlich die Eigenge- 
schwindigkeit (Ve) des Fahrzeugs erfaBt und immer 
dann, wenn kein Kollisionsobjekt (6) erkannt wird, der 
Signalgenerator (8) ein von der Eigengeschwindigkeit 
(Ve) beeinfluBtes Kbllisionsparametersignal (5) vorgibt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine AuslOsevorrichtung fOr 
Insassenruckhaltesysteme in einem Fahrzeug zum 
Schutz von Fahrzeuginsassen bei einer Kollision mit 
den Merkmalen des Oberbegriffs des Patentanspruchs 

1. 

Eine gattungsgemaBe AuslOsevorrichtungen geht 
aus der gattungsbildenden DE 43 24 753 A1 als 
bekannt hervor. Die bekannte AuslOsevorrichtung 
umfaBt ein AuslOsesteuergerat, insbesondere zur Aus- 
lOsung eines Seitenairbags, welches bei Uberschreiten 
einer AuslOseschwelle durch ein aus dem Beschleuni- 
gungssignal eines Querbeschleunigungssensors auf- 
bereiteten VerzOgerungssignals einen Seitenairbag 
auslOst. Die AuslOsevorrichtung umfaBt werterhin eine 
Kollisionsparametererfassung in der Ausbildung eines 
Deformationssensors. der hinter der AuBenhaut im Sei- 
tenbereich des Fahrzeugs angeordnet ist und bei einem 
Aufprall die Deformationsgeschwindigkeit der AuBen- 
haut erfaBt Bei einer kritischen Deformation wird ein 
Steuersignal zur Beeinfiussung der AuslOseschwelle in 
der Weise abgegeben, daB die Absenkung der AusiOse- 
schwelle umso grOBer ist, je grOBer die ermittette Defor- 
mationsgeschwindigkeit ist. Alternate oder erganzend 
kann die AuslOsebereitschaft auch dadurch beeinfluBt 
werden, daB die Aufbereitung des VerzOgerungssignals 
in Abhangigkeit der Deformationsgeschwindigkeit ver- 
andert wird. Die bekannte AuslOsevorrichtung ermOg- 
licht ein schnelles und sicheres Ansprechen des 
AuslOsegerates bei einem for einen insassen gefahrli- 
chen Seitenaufprall und zugleich Sicherheit gegen 
FehiauslOsung in einem ungefahrlichen Kollisionsfall. 
Als nachteilig an der bekannten AuslOsevorrichtung 
kann erachtet werden, daB sich die fiachendeckende 
Qberwachung einer Fahrzeugseite mittels eines Defor- 
mationssensors, nur unter groBem Aufwand bewerk- 
stelligen laBt. 

Daneben sind eine Reihe von Vorrichtungen 
bekannt, bei denen sich die AuslOseentscheidung zur 
AuslOsung von Ruckhalteeinrichtungen nicht auf die 
Bewertung eines Beschleunigungssignals eines 
Beschleunigungssensors stutzt, sondern bei denen ver- 
sucht wird, z.B. mittels Annaherungssensoren noch vor 
einem Aufprall alle relevanten Kollisionsparameter wie 
Abstand und Relativgeschwindigkeit zu erfassen, einen 
unvermeidlichen Aufprall zu erkennen und entspre- 
chende Sicherheitseinrichtung noch vor dem Aufprall zu 
aktivieren. Durch eine fruhe AuslOsung steht einem 
Ruckhaltesystem wie einem Airbag mehr Zert zur Ent- 
faltung zur Verfugung, wodurch ein sanfterer Aufprall- 
schutz fur Insassen ermOglicht wird. Diese Art der 
vorausschauenden AuslOsung ist in Fachkreisen unter 
dem Namen „Precrash"-AuslOsung bekannt. Im Vorder- 
grund steht dabei auch die MOgiichkeit noch vor einem 
drohenden Aufprall, Antikollisionsstrategien wie auto- 
matische Notbrems- oder AusweichmanOver einzulei- 
ten, um den Aufprall zu vermeiden. 



Dieser allgemeine Gedanke ist in der DE 36 37 165 
A1 im Detail ausgefOhrt: Als Sensorsystem zur Ortung 
eines Kollisionsobjektes wird mindestens ein vorzugs- 
weise in Fahrtrichtung elektromagnetische Signale aus- 

5 strahlender Sender und mindestens ein Echosignale 
nach Reflexion am Objekt auffangender Empfanger ver- 
wendet. Die Relativgeschwindigkeit zum Kollisionsob- 
jekt kann unmittelbar aus der Doppler- 
Frequenzverschiebung eines Radar- oder Infrarotsi- 

70 gnals ermittelt werden. Fur weitere Details und zum 
weiteren Stand der Technik zu „PrecrasrT-AuslOsungen 
mit Radar-Verfahren und Radar-Doppler- Verfahren wird 
verwiesen auf: DE 22 24 842 A1 , DE 44 24 878 A1 , DE 
44 26 090 A1, WO 86/05149, EP 210 079 A2, US 4 104 

,5 632 und US 3 684 309. 

Radar-Doppler-Verfahren sind auch zur StraBenzu- 
standserkennung geeignet. Aus der DE 44 29 419 A1 
ist ein Verfahren bekannt, bei dem das Leistungsdichte- 
spektrum des Bodenechos eines Radar-Dopplersy- 

20 stems ausgewertet wird. 

Aus der bereits genannten DE 36 37 165 A1 ist 
bekannt, Video-Kamerasysteme mit nachgeschalteter 
Bildauswertung anstelle von Radar- oder Infrarotsenso- 
ren einzusetzen. Mittels Bildverarbeitung werden Ent- 

25 fernung, Annaherungsgeschwindigkeit GrOBe und 
Form eines herannahenden Objektes bestimmt, mit 
abgespeicherten Daten oder Mustern verglichen und 
der Gefahrtichkeitsgrad beurteirt. Bei Oberschreitung 
einer vorgegebenen Gefahrlichkeitsschwelle wird ein 

30 Airbag ausgelOst. Weitere technische Details fur ein 
System zur Uberwachung des fahrzeugexternen 
Zustands unter Verwendung von Video-Kameras gehen 
auch aus der DE 43 08 776 A1 hervor. 

Im Zusammenhang mit B Precrash"-AuslOsung sind 

35 auch Systeme bekannt, bei denen im Nahbereich zwi- 
schen zwei auf Kbllisionskurs sich befindenden Fahr- 
zeugen uber eine drahtlose Kommunikationsstrecke 
kollisionsrelevante Daten wie Masse, Geschwindigkeit 
und Richtung ausgetauscht werden. 

40 Die bekannten AuslOsevorrichtungen zur „Pre- 
aash"-AuslOsung umfassen Einrichtungen zur Objekt- 
erfassung, welche es ermOglichen, ein entgegen- 
kommendes Fahrzeug sicher zu erfassen und dessen 
Relativgeschwindigkeit zu ermitteln. Der Gefahrlich- 

45 keitsgrad einer drohenden Kollision hangt jedoch ent- 
scheidend von der Masse des Kollisionsobjektes ab. 
Zumindest mit den kostengunstigeren Verfahren, wel- 
che durch Radar- oder Infrarotsignale das Kbllisionsob- 
jekt erfassen, kann diese wichtige Information nicht 

so gewonnen und der AuslOseentscheidung daher nicht 
zugrundegeiegt werden. Ein auf der Fahrbahn liegen- 
der, groBer Pappkarton wird daher mOglicherweise glei- 
chermaBen bewertet wie ein stehendes Fahrzeug und 
fuhrt zu einer entsprechenden, hier jedoch unangemes- 

55 senen Reaktion. 

Damit die bekannten Systeme zur B Precrash"-Aus- 
lOsung einen bestmOglichen Schutz auch gegenuber 
Kollision mit unbewegten Kollisionsobjekten wie Pfeilern 
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Oder Baumen bieten kdnnen, mussen auch diese von 
der Objekterfassung erkannt werden. Dies erfordert hin- 
sichtlich der Sensierung eine empfindliche und raumlich 
luckenlose Ausfegung des Systems, was andererseits 
die Gefahr von Fehlauslosungen beispielsweise durch 
ein errtgegenkommendes, in geringer Distanz vorbei- 
fahrendes Fahrzeug wiederum erhdht. 

Aufgabeder Erfindung ist es, eine gattungsgemaBe 
Ausldsevorrichtung bereitzustellen, mit welcher bei 
mdglichst geringem Aufwand eine mdglichst fruhzeitige 
Ausloseentscheidung getroffen werden kann, aber 
Fehlauslosungen weitgehend ausgeschlossen werden 
kdnnen. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des 
Anspruchs 1 geldst, wobei die Merkmale der Unteran- 
spruche vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen kenn- 
zeichnen. 

Bei der erfindungsgemaBen Vorrichtung wird eine 
Kollisionsparametererfassung eingesetzt, welche in 
einem Nahbereich urn das Fahrzeug ein Kollisionsob- 
jekt noch vor einem ZusammenstoB erfassen und 
zumindest dessen Relativgeschwindigkeit zum Fahr- 
zeug ermitteln kann und eine Bewertung durchfuhrt 
Wenn ein Kollisionsobjekt erfaBt wurde, gibt die Kollisi- 
onsparametererfassung ein von der Relativgeschwin- 
digkeit abhangiges Kbllisionsparametersignal zur 
Beeinf lussung der Ausldsebereitschaft ab. In vorteilhaf- 
ter Weise erfolgt die Beeinflussung derart, daB die Aus- 
Idsebereitschaft mit zunehmender ermittelter 
Relativgeschwindigkeit zunimmt, insbesondere indem 
die Ausldseschwelle zumindest in einem unteren 
Geschwindigkeitsbereich monoton mit zunehmender 
Relativgeschwindigkeit abnimmt. Mit der Charakterisie- 
rung „nimmt monoton ab" sollen auch die Grenzfalle 
umfaBt sein, bei denen die Ausldseschwelle in 
bestimmten Bereichen unveranderlich ist 

Afternativ oder erganzend kann eine Beeinflussung 
der Ausldsebereitschaft durch Beeinflussung der Auf- 
bereitung des Verzdgerungssignals aus dem Beschleu- 
nigungssignal erfolgen, beispielsweise durch Beein- 
flussung eines Integrationsgewichtes, wie es in der 
bereits genannten DE 43 24 753 A1 beschrieben ist. 
Der Einfachheit halber wird im Folgenden die erfin- 
dungsgemaBe Ausldsevorrichtung vor allem am Bei- 
spiel einer Beeinflussung uber die Ausldseschwelle 
beschrieben. 

Fur die Objekterfassung sind z.B. alle eingangs in 
Zusammenhang mit w Precrash"-Ausldsungen erwahn- 
ten Systeme, welche eine Relativgeschwindigkeitsbe- 
stimmung vorsehen, denkbar. Dazu zahlen jede Art von 
Entfernungs- oder DopplermeBsysteme, die auf der 
Auswertung von Radar-, Inf rarot- oder Ultraschaltwellen 
beruhen sowie die erwahnten bildverarbeitenden 
Systeme und die Nahbereichs-Kommunikationssy- 
steme. 

Je nachdem ob, wie beispielsweise in der WD 
86/05149 ausgefuhrt, die Objekterfassung einen Sen- 
sierungsbereich vor, hirrter oder an der Seite des Fahr- 



zeugs uberwacht, kann mit der erfindungsgemaBen 
Auslfeevorrichtung ein Schutz gegenuber Frontal-, 
Heck beziehungsweise Seitenaufprall bereitgestellt 
werden. 

5 Vorteile der Erfindung gegenuber dem Stand der 
Technik bestehen darin, daB bereits vor dem Aufprall 
das Ausldsesteuergerat auf einen bevorstehenden Auf- 
prall vorbereitet wird, indem bei einer hohen gemesse- 
nen Relativgeschwindigkeit z.B. durch eine niedrige 

io Ausldseschwelle eine schnelle Ausldsung ermdglicht 
wird. Anders als eine an der AuBenhaut des Fahrzeugs 
erfaBte Deformationsgeschwindigkeit, welche von vie- 
len anderen Faktoren abhangt und lokal variiert, ist die 
Relativgeschwindigkeit eine dem Kollisionsobjekt allein 

is zugeordnete, wohldefinierte physikalische GrdBe, was 
die Abstimmung der AuslOsevorrichtung vereinfacht. 

Da erf indungsgemaB das Uberschreiten der Ausld- 
seschwelle durch ein aus einem Beschleunigungssignal 
abgeleiteten Verzogerungssignal notwendiges Krrte- 

20 rium fQr die Ausloseentscheidung ist, wird nicht nur die 
Relativgeschwindigkeit sondern auch die Masse des 
Kollisionsobjektes in die Ausloseentscheidung einbezo- 
gen. Damit wird erreicht, daB ein leichtes Kollisionsob- 
jekt, welches trotz hoher Relativgeschwindigkeit 

25 aufgrund seiner geringen Masse keine Gefahrdung dar- 
stelrt, nie zu einer Auslosung fuhren kann. 

Ein weiterer Vorteil besteht darin, daB durch die 
Einbeziehung der Relativgeschwindigkeit in die Auslo- 
seentscheidung ein Aufprall mit geringer Relativge- 

30 schwindigkeit und daher geringem Gefahrdungsgrad 
sofort richtig bewertet wird, indem z.B. durch Anhebung 
der Ausloseschwelle eine Auslosung unterdruckt wird. 
Dies ist bei Frontalcrashs von besonderer Bedeutung, 
well sich das Beschleunigungssignal beim „harten" 

35 Aufprall gegen eine Wand mit niedriger Geschwindig- 
keit in seinem anfanglichen Verlauf oftmals wenig unter- 
scheidet von dem Beschleunigungssignal eines 
„weicherf Aufpralles bei einer mittleren Relativge- 
schwindigkeit von ca 55 km/h gegen eine deformierbare 

40 Barriere. Ein solcher Aufprall, bei dem die Barriere nach 
Verbrauch der Deformationszone auf Block geht, muB 
aufgrund seines hOheren Gefahrdungsgradesfur Insas- 
sen anders bewertet werden. 

Eine WeiterbikJung bezieht sich auf den Fall, daB 

45 die von der Kollisionsparametererfassung beeinfluBte 
Ausldseschwelle eine Ausldseschwelle fur ein Verzoge- 
rungssignal ist, welches aus einem die Fahrzeugslangs- 
beschleunigung charakterisierenden Beschleunigungs- 
signal aufbereitet ist, und die von der Objekterfassung 

so ermittelbare Relativgeschwindigkeit die Langsrelativge- 
schwindigkeit, das heiBt, die Komponente der Relativ- 
geschwindigkeit in Fahrzeuglangsrichtung darstellt In 
vorteilhafter Weise wird die Eigengeschwindigkeit in die 
Beeinflussung der Ausldsebereitschaft einbezogen. In 

55 einer besonderen Ausbildung wird immer dann, wenn 
kein Kollisionsobjekt erkannt wird, die Ausldseschwelle 
in Abhangigkeit von der Eigengeschwindigkeit so beein- 
fluBt. daB die Ausldseschwelle zumindest in einem 
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unteren Geschwindigkeitsbereich monoton mit zuneh- 
mender Eigengeschwindigkeit abnimmt. 

Diese Ausgestaitung bietet den groBen Vorteil. daB 
die Beeinftussung der AuslOseberertschaft, insbeson- 
dere die Abhangigkert der AuslOseschwelle von der 
Eigengeschwindigkeit so gewahlt werden kann, daB 
gegenuber ruhenden Koilisionsobjekten, bei denen im 
Kollisionsfall die Langsrelatrvgeschwindigkeit immer 
gleich der Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs ist, sich 
ein optimales AuslOseverhalten ergibt. Ein Aufprall 
gegen ein ruhendes Kollisionsobjekt wird also immer 
richtig bewertet, auch wenn das Kollisionsobjekt durch 
die Objekterfassung nicht erfaBt wurde. 

Dies gestattet es wiederum, die Auslegung der 
Objekterfassung auf die Erfassung von nichtruhenden 
Verkehrsteilnehmern wie Kraftfahrzeugen und Motorra- 
dern zu beschranken, da ruhende Oder sich mit gerin- 
ger Geschwindigkeit bewegende Kollisionsobjekte 
bereits richtig bewertet werden. Damtt kann die Objekt- 
erfassung hinsichtlich der Sensierung von Kollisionsob- 
jekt weniger empfindlich und raumlich konzentrierter 
ausgelegt werden. Dies reduziert den technischen Auf- 
wand und vermindert die Gefahr von FehlauslOsungen. 

Weitere Einzelheiten und vorteilhafte Weiterbildun- 
gen der erfindungsgemaBen AuslOsevorrichtung erge- 
ben sich aus we'rteren Unteranspruchen in Verbindung 
mit der fdgenden Beschreibung. 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
Zeichnung dargestellt und werden nachstehend erlau- 
tert. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsge- 
maBen AuslOsevorrichtung, 

Fig. 2 mehrere Ausfuhrungsbeispiele fur die Beein- 
flussung der AuslOseschwelle in Abhangig- 
keitderermittelten Relativgeschwindigkeit v, r 
und der Eigengeschwindigkeit v e . 

In der Fig. 1 ist in Aufsicht en Fahrzeug 1 mit der 
erfindungsgemaBen AuslOsevorrichtung umfassend ein 
AuslOsesteuergerat 2 fur Insassenruckhartesysteme 3, 
z.B. Airbags oder Gurtstraffer dargestellt. Das darge- 
steltte Ausfuhrungsbeispiel beschrankt sich auf den 
Fall. daB die von der Koilisionsparametererfassung 4 
beeinfluBte AuslOseschwelle AS eine AuslOseschwelle 
fOr ein VerzOgerungssignal ist, welches aus einem die 
Fahrzeuglangsbeschleunigung charakterisierenden 
Beschleunigungssigna) eines Beschleunigungssensors 
(nicht dargestellt) aufbereitet ist. Bei Oberschreiten der 
AuslOseschwelle AS lost das AuslOsesteuergerat 2 min- 
destens eines der zum Schutz gegenuber Frontalauf- 
prall geeigneten Ruckhaltesysteme 3, z.B. Gurtstraffer 
Oder Frontal-Airbag aus. 

ErfindungsgemaB umfaBt die Koilisionsparameter- 
erfassung 4 eine Objekterfassung 5. 5.1, 5.2, welche in 
einem Nahbereich urn das Fahrzeug 1 ein Kollisionsob- 
jekt 6 - in Fig. 1 ist dieses ein seitlich versetzter Pfahl - 



noch vor einem ZusammenstoB erfassen und eine 
Relativgeschwindigkeit zum Kollisionsobjekt 6 ermitteln 
kann. Im dargesteilten Ausfuhrungsbeispiel umfaBt die 
Objekterfassung 5, 5.1, 5.2 zwei an sich bekannte 

5 Doppler-Radar-MeBeinrichtungen 5.1, 5.2, welche in 
Sensierungsbereichen 7.1, 7.2 vor dem Fahrzeug ein 
eindringendes Kollisionsobjekt erfassen und dessen 
RelativgeschwincGgkeit messen kOnnen. Die erste MeB- 
einrichtung 5.1 erfaBt einen Sensierungsbereich 7.1 in 

10 Form einer in Fahrzeuglangsrichtung ausgerichteten 
schmalen Radarkeule, deren Hauptrichtung parallel zur 
Fahrzeuglangsachse in der fahrerseitige Harfte des 
Fahrzeugs verlauft. Die zweite MeBeinrichtung 5.2 
erfaBt einen Sensierungsbereich 7.2 in Form einer 

is ebenfalls in Fahrzeuglangsrichtung ausgerichteten 
schmalen Radarkeule, deren Hauptrichtung parallel zur 
Fahrzeuglangsachse aber in der beifahrerseitigen 
Harfte des Fahrzeugs verlauft. Die MeBeinrichtungen 
5.1, 5.2 erfassen somft alle Fahrzeuge und ruhende 

20 Objekte, die ohne allzu groBen seitlichen Versatz in den 
jeweiligen Sensierungsbereich 7.1, 7.2 eindringen. 

Mit den in Fahrzeuglangsrichtung ausgerichteten 
schmalen Radarkeulen wird erreicht, daB die von einer 
der oder gieichzeitig von beiden der MeBeinrichtungen 

25 5.1, 5.2 gemessenen Relativgeschwindigkeit v r der 
Langsrelativgeschwindigkeit v, r eines Kollisionsobjektes 
6 nahekommt. Die Langsrelativgeschwindigkeit v lr ist 
die interessierende GrOBe, wenn die AuslOsebereit- 
schaft bei einer auf die Fahrzeuglangsbeschleunigung 

30 bezogene AuslOseschwelle beeinf luBt werden soil. Glei- 
ches girt bei einem Schragaufprall mit einem anderen 
kollidierenden Fahrzeug, auch hier interested nur die 
Komponente der Relativgeschwindigkeit in Fahrzeug- 
langsrichtung. Geeignete DoppIer-Radar-MeBeinrich- 

35 tungen 5.1, 5.2 weisen einen Sensierungsbereich mit 
einer Reichweitenbegrenzung auf 1-2 m und eine Win- 
keibegrenzung von 20°-50° horizontal und ungefahr 40° 
vertikal bei -3dB Punkten auf. 

Ein auf Mikrowellen im GHz-Bereich basierendes 

40 Doppler-Radar-MeBsystem zur Erfassung der Relativ- 
geschwindigkeit hat den Vorteil, daB die Messung durch 
die SuBere Form des Kollisionsobjektes wenig beein- 
fluBt wird, im Gegensatz zu MeBverfahren, die auf Lauf- 
zeitmessungen eines Echopulses basieren. Ein 

45 weiterer Vorteil ist daB ein Mikrowellensignal durch 
Nebel, Regen, Schnee oder Staub weniger beeirrfluBt 
wird, als ein Infrarotsignal, welches von den optischen 
Eigenschaften der Atmosphare stark abhangt. 

Die Koilisionsparametererfassung 4 umfaBt weiter- 

50 hin einen Signalgenerator 8, welcher von der Objekter- 
fassung 5 bei Erfassung eines Kollisionsobjektes mit 
einem der ermitterten Relativgeschwindigkeit. im Aus- 
fuhrungsbeispiel ist es die Langsrelativgeschwindigkeit 
v tr , entsprechenden Signal angesteuert wird. Der 

55 Signalgenerator 8 gibt immer dann, wenn ein Kollisions- 
objekt erfaBt wird, ein von der ermitterten Relativge- 
schwindigkeit V|r abhangiges Kollisionsparametersignal 
S in der Weise dem AuslOsesteuergerat 2 vor, daB die 
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AuslOseschwelle AS zumindest in einem unteren 
Bereich fur die Relativgeschwindigkeit monoton mit 
zunehmender ermittelter Relativgeschwindigkeit V| r failt. 
Entsprechend nimmt die AuslOsebereitschaft mit 
zunehmender Relativgeschwindigkert zu. Gieich Wir- 
kung ist auch durch eine Beeinflussung der Aufberei- 
tung des VerzOgerungssignals erzieibar, wie bereits 
erwahnt. 

Die Fig. 2 zeigt als durchgezogene Unie einen typi- 
schen monoton abfallenden Verlauf fur die Beeinflus- 
sung der AuslOseschwelle AS in AbhSngigkeit der 
ermittelten Relativgeschwindigkeit v^ Der stufenweise 
abfallende Verlauf ermOglicht eine einfache Program- 
mierung der funktionalen Abhangigkeit, ist jedoch nicht 
zwingend, mit entsprechendem Mehraufwand ist 
ebenso ein stetiger Kennlinienverlauf ohne Sprungstel- 
len realisierbar. Als gestrichelte Unie ist eine Standard- 
AuslOseschwelle AS S eingezeichnet. welche der AuslO- 
seschwelle in bekannten AuslOsegeraten entspricht 
Die Standard-AuslOseschwelle in bekannten AuslOse- 
geraten ist so gewahrt, da 8 a) ausreichend Sicherheit 
vor FehlauslOsungen im Standard-Fahrbetrieb auch 
beim Uberfahren von Fahrbahnunebenheiten gegeben 
und b) ein optimales AuslOsevemarten zumindest bei 
mittlere Kollisionsgeschwindigkeiten v k sichergestellt 
ist. Dabei umfa8t der Standard-Fahrbetrieb alle mOgli- 
chen Fahrgeschwindigkeiten, wahrend die mittleren 
Kollisionsgeschwindigkeiten v k in einem Bereich 
v 1 <vj c <v 2 liegen, welcher z.B. durch die Geschwindig- 
keitswerte v 1= 30 km/h und v 2 =60 km/h begrenzt ist und 
die ublichen Kollisionsgeschwindigkeiten bei Crashver- 
suchen umfaBt 

In einer vorteilhaften Ausbildung ist die bei erfaB- 
tem Kollisionsobjekt vorgegebene AuslOseschwelle 
gegenuber der Standard-AuslOseschwelle angehoben, 
wenn die ermitteite Ungsrelativgeschwindigkeit in 
einem unteren Geschwindigkeitsbereich, insbesondere 
unterhalb des Geschwindigkeitswertes v 1 liegt, wie in 
Fig. 2 die durchgezogene Linie zeigt. Damit wind eine 
AuslOsung bei niedrigen Relativgeschwindigkeiten wirk- 
sam erschwert bis unterdruckt. 

Alternativ oder in Kombination kann vorgesehen 
sein, da8 wenn bei erfaBtem Kollisionsobjekt die Rela- 
tivgeschwindigkert v, r in einem oberen Geschwindig- 
keitsbereich, insbesondere oberhalb des Geschwindig- 
keitswertes v 2 liegt, die AuslOseschwelle gegenuber der 
Standard-AuslOseschwelle erniedrigt ist, wie in Fig. 2 
dargesteltt Damit wird eine schnellere AuslOsung bei 
hohen Relativgeschwindigkeiten erreicht. 

Durch die in Fig. 2 dargesteilte Ausgestaltung der 
Beeinflussung der AuslOseschwelle durch die Koilisi- 
onsparametererfassung 4 wird sichergestellt, da8 auch 
wenn durch einen Defekt bedingt ein Kollisionsobjekt 
nicht erfaBt wurde, das AuslOseverhaften der erfin- 
dungsgemaBen AuslOsevorrichtung nicht anders ist, als 
das der bekannten AuslOsegerate, welche die Stan- 
dard-AuslOseschwelle verwenden. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung erfaBt die Kolli- 



sionsparametererlassung 4 zusatzlich die Eigenge- 
schwindigkeit v d des Fahrzeugs. Ein entsprechendes 
Signal kann bei vielen Fahrzeugen uber CAN-BUS ein- 
gespeist werden. Eine Eigengeschwindigkeitserfassung 

5 9, wie sie bei vielen Fahrzeugen im ABS-Steuergerat 
bereits vorhanden ist, ermitteft die Eigengeschwindig- 
ke'rt v G beispielsweise aus Raddrehzahlen 1 0, wie in Fig. 
1 angedeutet. Erf indungsgemaB gibt nun die Kollisions- 
parametererfassung 4 uber den Signalgenerator 8 

w immer dann, wenn kein Kollisionsobjekt erkannt wird, 
ein Kollisionsparametersignal S in der Weise ab, daB 
die AuslOseschwelle AS zumindest in einem unteren 
Geschwindigkeitsbereich monoton mit zunehmender 
Eigengeschwindigkeit v e fairt. Alternativ oder ergSnzend 

is ware auch eine Ausf uhrung denkbar, bei der die AuslO- 
sebereitschaft, wie bereits erwahnt, uber die Aufberei- 
tung des VerzOgerungssignals beeinf luBbar ist. 

Allgemetn ist die Abhangigkert der AuslOseschwelle 
von der Eigengeschwindigkeit so zu wdhlen, daB 

20 gegenuber ruhenden Kollisionsobjekten, bei denen im 
Kollisionsfall die Langsrelativgeschwindigkeit v tr immer 
gieich der Eigengeschwindigkeit v e des Fahrzeugs ist, 
sich ein optimales AusJOsevertialten ergibt. Ein Aufprall 
gegen ein ruhendes Kollisionsobjekt wird dann immer 

25 richtig bewertet, auch wenn das Kollisionsobjekt durch 
die Objekterfassung 5 nicht erfaBt wurde. 

Die Beeinflussung der AuslOseschwelle AS in 
Abh&ngigkeit von der Eigengeschwindigkeit v e bezogen 
auf die Standard-AuslOseschwelle AS 8 , wie sie in Fig. 2 

30 gestrichelt dargestelrt ist, erfolgt in vorteilhafter Weise 
derart, daB die AuslOseschwelle AS angehoben ist, 
wenn bei nicht erfaBtem Kollisionsobjekt die Eigenge- 
schwindigkeit v e in einem unteren Geschwindigkeitsbe- 
reich, insbesondere unterhalb des Geschwindigkeits- 

35 wertes v 1 liegt. Insbesondere kann in diesem unteren 
Bereich, die Beeinflussung in der gleichen Weise erfbl- 
gen, wie bei erfaBtem Kollisionsobjekt durch die ermit- 
teite Relativgeschwindigkeit v, p wie sie in Fig. 2 mit der 
durchgezogene Linie dargestellt ist. 

40 Liegt die Eigengeschwindigkeit v e in einem mittle- 
ren Geschwindigkeitsbereich, insbesondere v^q-o^, 
so kann bei nicht erfaBtem Kollisionsobjekt die Beein- 
flussung der AuslOseschwelle AS in der Weise erfolgen, 
daB der Wert der Standard-Ausschwelle AS 8 (gestri- 

45 chelte Linie) angenommen wird. In einem oberen 
Geschwindigkeitsbereich, insbesondere v e >v 2 kann 
dieser Wert beibehalten (gestrichelte Linie) oder abge- 
senkt (punktierte Unie) werden. Begrenzender Faktor 
bei einer Absenkung gegenuber der Standard-AusiOse- 

50 schweile AS S ist bei hohen Fahrgeschwindigkeiten die 
Sicherheit gegenuber FehlauslOsungen. 

Alternativ kann einem mittleren Geschwindigkeits- 
bereich, insbesondere v^ Q <y/ 2t ein unter der Stan- 
dard-AuslOseschwelle liegender Wert, strichpunktiert 

55 dargestellt, vorgegeben werden. Ein darunter liegender 
Wert und damit eine erhOhte Empfindlichkeit kann dann 
gew&hlt werden, wenn dem Erfordernis der Sicherheit 
gegenuber einer FehlauslOsung bei hohen Fahrge- 
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schwindigkeiten v e >v 2 durch eine Anhebung der Ausld- 
seschwelle in diesem hohen Geschwindigkeitsbereich 
begegnet werden kann, wie dies in Fig. 2 mit der strich- 
punktierten Linie dargestelft ist. 

Da durch die erf indungsgemaBe Beeinf lussung der 
Auslosebereitschaft oder Ausloseschwelle durch die 
Eigengeschwindigkeit v e ruhende Oder sich mit geringer 
Geschwindigkeit bewegende Kollisionsobjekte bereits 
richtig bewertet werden, reicht es aus, die Objekterfas- 
sung 5 auf die Erfassung von nichtruhenden Verkehrs- 
teilnehmern wie Kraftfahrzeugen und Motorradern zu 
beschranken. Auf eine den gesamten Frontbereich luk- 
kenlos abdeckende Sensierung auch von Weineren 
ruhenden Kollisionsobjekten wie Baumen oder Pfahten 
kann verzichtet werden. Damit kann die Objekterfas- 
sung hinsichtlich der Sensierung des Kollisionsobjektes 
weniger empfindiich und raumlich konzentrierter ausge- 
legt werden, wie dies mit den engen Sensierungsberei- 
chen 7.1. 7.2 in Fig. 1 bereits verwirkJicht ist. 

Kleinere und am Randedes Sensierungsbereiches 
einer MeBeinrichtung auftreffende Kollisionsobjekte. die 
ansonsten zu einer Fehlmessung der Langsrelativge- 
schwindigkeit fuhren, werden Ober die MeBeinrichtun- 
gen nicht erfaBt, sondern mit der vorgegebenen 
Eigengeschwindigkeit automatisch richtig bewertet. Da 
nur noch relativ groBe Kollisionsobjekte erkannt werden 
mOssen, die eine relativ hohe Signalamplitude liefern, 
kann die Systemempf indlichkeit verringert werden, was 
wiederum eine geringere Falschalarmrate und damit 
grOBere Systemsicherheit zur Folge hat. AuBerdem 
kfinnen die relevanten, von einem Kollisionsobjekt 
ref lekberten Signale besser von dem stets vorhandenen 
Bodenecho unterschieden werden. 

In Weiterfuhrung des Gedankens, daB es ausreicht, 
nur bewegte Kollisionsobjekte wie Fahrzeuge oder 
Motorrader zuverlassig erkennen zu kflnnen, kann die 
in Rg. 1 dargestellte Objekterfassung 5 mit zwei Dopp- 
ler-Radar-MeBeinrichtungen 5.1, 5.2 weiter vereinfacht 
werden. BerCicksichtigt man, daB im statistischen Mittel 
aufgrund der geltenden StraBenverkehrsordnung die 
nichtruhenden Verkehrsteitnehmer uberwiegend auf der 
Fahrerseite auftreten, kann erwogen werden, die MeB- 
einrichtung 5.2 auf der Berfahrerserte eirrfacher auszu- 
bilden oder ganz auf sie zu verzichten. Eine 
verbleibende MeBeinrichtung 5.1 erfaBt dann Kollisi- 
onsobjekte auf der Fahrerseite und miBt deren Relativ- 
geschwindigkeit v p wefche der interessierenden 
Langsrelativgeschwindigkeit v^ nahekommt, sofern der 
enge Sensierungsbereich 7.1 beibehatten wind. Der 
Verzicht auf den Sensierungsbereich 7.2 auf der Berfah- 
rerserte steJrt fur die gefahrfichen Kbilisionen mit errtge- 
genkommenden Fahrzeugen, in der Regel keine 
Einschrankung der Sicherheit dar, weil solche Kbilisio- 
nen entweder mit voller Uberdeckung oder mit teilwei- 
ser Uberdeckung auf der Fahrerseite erfblgen (Offset- 
Crash) und somit immer in den Sensierungsbereich 7.1 
auf der Fahrerseite fallen. Fur einen angemessen 
Schutz auch vor Kollisionen auf der Berfahrerseite soitte 



die Ausldseschwelle AS bei nicht erfaBtem Kollisionsob- 
jekt und niedriger Eigengeschwindigkeit v e nicht zu sehr 
von der Standard-AuslOseschwelle AS S abweichen. 
Bei einer Ausbildung der Objekterfassung mit nur 

5 einer einzigen MeBeinrichtung kann auch erwogen wer- 
den, den Sensierungsbereich so auszurichten und/oder 
aufzuweiten, daB dieser den gesamten Frontbereich, 
das heiBt Fahrerseite und Beifahrerseite, uberwacht. 
Insbesondere kann eine einzige, fahrerseitig oder mittig 

w angeordnete MeBeinrichtung mit aufgeweitetem Sen- 
sierungsbereich vorgesehen sein. Eine Aufweitung des 
Sensierungsbereiches bedingt jedoch, daB die Abwei- 
chungen der gemessenen Relativgeschwindigkeit v r 
von der interessierenden Langsrelativgeschwindigkeit 

is v lr groBer werden kOnnen, insbesondere fur auBermittig 
herannahende Kollisionsobjekte. 

Insgesamt bietet die erfindungsgemSBe AuslOse- 
vorrichtung hinsichtlich der Bewertung von Crash- 
Ereignissen gegenuber bekannten AuslGsevorrichtun- 

20 gen mit Standard -Ausloseschwelle folgende Vorteile: 
Der Fall eines Crashs bei erkanntem Kollisionsobjekt 
wird besser behandeft. weil die Ausldseschwelle auf die 
tatsachliche Relativgeschwindigkeit eingestellt werden 
kann, was insbesondere bei hohen und bei niedrigen 

25 Relativgeschwincfigkeiten zu wesentlichen Verbesse- 
rungen fuhrt. Auch der Fail eines Crashs bei unerkann- 
tem ruhendem Kollisionsobjekt wird besser behandeft, 
weil die AuslOseschwelle aufgrund ihrer Abhangigkeit 
von der Eigengeschwindigkeit so eingestellt ist, daB das 

30 Auslosesteuergerat auf einen Aufprall gegen ein ruhen- 
des Kollisionsobjekt immer optimal vorberertet ist. Ins- 
besondere wird durch die Schwellenheraufsetzung bei 
niedriger Relativgeschwindigkeit beziehungsweise 
Eigengeschwindigkeit ein Verbesserung erreicht, indem 

35 eine unnttige AuslOsung sicher vermieden wird. 

In einer werteren Weiterbildung kann eine Kollisi- 
onsbewertung 1 1 vorgesehen sein, welche bei erfaB- 
tem Kollisionsobjekt die gemessenene Relativgesch- 
windigkeit v, r mit der Eigengeschwindigkeit v G vergleicht 

40 und damit auf die Bewegungsrichtung des Kollisionsob- 
jektes schlieBt. Durch Vergleich kann erkannt werden, 
ob das erfaBte KoHisionsobjekte runt, dem Fahrzeug 1 
entgegenkommt Oder vor diesem vorausfahrt. Bei 
Doppler-Radar-MeBeinrichtungen, welche eine vorzei- 

45 chenbehaftete Auswertung eriauben, kann noch weiter 
unterschieden werden, ob das vorausfahrende Fahr- 
zeug langsamer ist und damit eine Kollision droht oder 
ob das vorausfahrende Fahrzeug schneller und damit 
ungefahriich ist. Die Kollisionsbewertung 11 erkennt 

so und bewertet einen drohenden oder unvermeidlichen 
Aufprall mit einem Kollisionsobjekt und steuert der 
Bewertung entsprechend eine oder mehrere Precrash- 
Sicherheitseinrichtungen 12 an. Entsprechende Pre- 
aash-Sicherheitseinrichtungen 12 sind insbesondere 

55 aus dem eingangs zrtierten Stand der Technik bekannt, 
insbesondere kann vorgesehen sein: a) Aktivierung von 
akustischen oder optischen Warneinrichtungen zur 
Warnung des Fahrers oder des Fahrers des Kollisions- 
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fahrzeuges, b) Einleitung von automatischen Kollisions- 
vermeidungseingriffen, c) AuslOsung von reversiblen 
Schutzsystemen wie reversible Gurtstraffer Oder d) Ein- 
stellung der Kennlinie eines Fahrzeugvorbaus mit ein- 
stellbarer Kennlinie. Da die Kollisionsbewertung 1 1 die 
beiden Signale v r und v (r auswertet, ist es vorteilhaft. die 
Kollisionsbewertung 11 indie Kollisionsparametererfas- 
sung 4, insbesondere in den Signalgenerator 8 zu inte- 
grieren. 

In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung wird 
der Objekterfassung 5 die Eigengeschwindigkeit v e ein- 
gespeist. Dies ermoglicht einen Systemtest der Objekt- 
erfassung, insbesondere auch der Doppler-Radar- 
MeBeinrichtungen 5.1, 5.2 durch Vergleich der Eigen- 
geschwindigkeit v e mrt einer mittels der MeBeinrichtun- 
gen 5.1, 5.2 meBtechnisch ermittelten Relativgesch- 
windigkeit zu einem ruhenden Testobjekt. Das Testob- 
jekt kann eine Testwand sein oder durch die Fahrbahn 
gebildet sein, indem das von der Fahrbahn zuruckge- 
worfenen Bodenecho ausgewertet wird. Bei ein 
Systemtest kann z.B. uberpruft werden, ob sich eine 
Veranderung der Eigengeschwindigkeit v e zumindest 
qualitativ in einer entsprechenden Verschiebung des 
charakteristischen Leistungsspektrums des Boden- 
echos wiederspiegelt 

Die Auswertung des Bodenechos bietet den Vorteil, 
daB die Funktionsfahigkeit und die Kalibrierung der 
Mef3einrichtungen 5.1, 5.2 im Fahrbetrieb laufend uber- 
pruft und/oder korrigiert werden kann. Zu diesem Zweck 
ist es vorteilhaft, daB die Antennencharakteristiken der 
Doppler-Radar-MeBeinrichtungen 5.1, 5.2 jeweils eine 
in Richtung der Fahrbahn weisende Nebenkeule auf- 
weisen, so daB ein deutliches Bodenecho empfangen 
werden kann. Nahere Einzelheiten zur Beschaffenheit 
und Auswertung des Bodenechos sind der bereits 
genannten DE 44 29 419 A1 entnehmbar. In dieser 
Schrift wird das Bodenecho zur Ermittlung des StraBen- 
zustandes herangezogen, wobei die Eigengeschwin- 
digkeit v e zur Bildung eines von der Dopplerfrequenz 
abhangigen Leistungssprektrums herangezogen wird. 
In vorteilhafter Weise kann das Bodenecho sowohl zum 
Systemtest als auch zur Ermittlung des StraBenzustan- 
des herangezogen werden. In dieser Ausfuhrungsform 
ist es vorteilhaft, die Objekterfassung 5 mit dem Signal- 
generator 8 in ein gemeinsames Gehause zu integrie- 
ren, da beide elektronischen Einheiten 5, 8 die 
Eigengeschwindigkeit v e als Eingabesignal benOtigen. 
Es ist auch denkbar, die Kbllisionsparametererfassung 
4 mit alien ihren Komponenten in eine Baugruppe mit 
dem AuslCsesteuergerat 2, insbesondere mit einem 
gemeinsamen Gehause zu integrieren. 

Wird durch einen Systemtest ein FunktionsstOrung 
der Objekterfassung 5 festgestelrt, so wird beispiels- 
weise durch Vorgabe eines entsprechenden Wertes fur 
Vb ein Kollisionsparametersignal S in der Weise vorge- 
geben, daB die Ausloseschwelle AS auf die Standard- 
Ausloseschwelle AS S gesetzt wird. 

Die beschriebenen Auslosevomchtungen, bei 



denen das Kollisionsparametersignal S die Auslosebe- 
reitschaft beeinfluBt, kOnnen auch dahingehend weiter- 
gebiklet werden, daB das Kollisionsparametersignal S 
nicht nur die Ausloseentscheidung sondern auch das 

5 Ausloseverharten nach einer Ausloseentscheidung 
beeinfluBt Insbesondere kann eine Auswahl zwischen 
den verschiedenen Insassenruckhaltesystemen 3 
getroffen werden. Die Einbeziehung des Kollisionspara- 
metersignals S erlaubt eine bessere Einschatzung der 

w Unfallschwere und damrt eine angepaBter Reaktion. 
Neben der Kbllisionsgeschwindigkert kdnnen gegen- 
ebenfalls mit der Objekterfassung 5 gewonnene Rich- 
tungsinformationen das Kollisionsobjekt betreffend 
einbezogen werden. Wenn ein Airbag mit mehrstuf igem 

is Gasgenerator unter den Insassenruckhaltesystemen 3 
vorgesehen ist, kann dessen AuslOseverhalten, insbe- 
sondere die Entscheidung ob ein- oder zweistufig 
gezundet wird und/oder die Ausldseze'rtpunkte zum 
Zunden der Gasgenerator en, durch das Kollisionspara- 

20 metersignal S mitbeeinfluBt sein. 

Patentanspruche 

1. AuslOsevorrichtung fur Insassenruckhaltesysteme 
25 in einem Fahrzeug zum Schutz von Fahrzeuginsas- 

sen bei einer Kollision umfessend ein Auslosesteu- 
ergerat, 

- welches bei Clberschreiten einer AuslOse- 
30 schwelle durch ein aus einem Beschleuni- 

gungssignal eines Beschleunigungssensors 
aufbereiteten Verzogerungssignal mindestens 
ein Insassenruckhaftesystem ausldst und 

- dessen Ausloseberertschaft in Abhangigkeit 
35 von kollisionsrelevanten Parametern von einer 

Kollisionsparametererfassung durch Vorgabe 
eines Kollisionsparametersignals beeinfiuBbar 
ist. 

dadurch gekennzelchnet, 

40 daB die Kbllisionsparametererfassung (4) 

umfaBt 

- eine Objekterfassung (5), welche in einem 
Nahbereich urn das Fahrzeug (1) ein Kollisi- 
onsobjekt (6) noch vor einem ZusammenstoB 

45 eriassen und zumindest eine Relativgeschwin- 

digkeit (v^) zwischen Kollisionsobjekt (6) und 
Fahrzeug (1) ermitteln kann, und 

- einen Signalgenerator (8), welcher von der 
Objekterfassung (5) ansteuerbar ist und wel- 

so cher immer dann, wenn ein Kollisionsobjekt (6) 

erfaBt wird, ein von der ermittelten Relativge- 
schwindigkert (v lr ) abhangiges Kollisionspara- 
metersignal (S) zur Beeinflussung der 
Ausloseberertschaft vorgibt. 

55 

2. AuslGsevorrichtung nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzelchnet, 

daB immer dann, wenn ein Kollisionsobjekt (6) 
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erfaSt wird, das Kbllisionsparametersignal (S) in 
der Weise vorgegeben wird, daB die AuslOsebereit- 
schaft zumindest in einem unteren Bereich fur die 
Relativgeschwindigkert (v tr ) mit zunehmender 
ermittelter Relativgeschwindigkert (V| r ) zunimmt s 

3. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzelchnet, 

- daft das VerzOgerungssignal aus einem die w 
Fahrzeugsiangsbeschleunigung charakterisie- 
renden Beschleunigungssignal aufbereitet ist, 

- daB die von der Objekterfassung (5) ermittel- 
bare Relatrvgeschwindigkeit die LangsrelatrV- 
geschwindigkeit (v^) darstellt, is 

- daB die Kollisionsparametererfassung (4) 
zusdtzlich die Eigengeschwindigkeit (v e ) des 
Fahrzeugs (1) erfassen kann und immer dann, 
wenn kein Kollisionsobjekl erkannt wird, der 
Signalgenerator (8) ein von der Eigenge- 20 
schwindigkeit (v e ) beeinfluBtes Kbllisionspara- 
metersignal (S) zur Beeinflussung der 
AuslOsebereitschaft vorgibt. 

4. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 3. 2s 
dadurch gekennzeichnet, 

daB immer dann, wenn kein Kollisionsobjekt 
erkannt wird, das Kollisionsparametersignal (S) in 
der Weise vorgegeben wird, daB die AuslOsebereit- 
schaft zumindest in einem unteren Bereich fur die 30 
Eigengeschwindigkeit (vj mit zunehmender Eigen- 
geschwindigkeit (vj zunimmt. 

5. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 2 oder 4, 
dadurch gekennzelchnet, 35 
daB die Beeinflussung der AuslOsebereitschaft 
durch Beeinflussung der AuslOseschwelle (AS) 
erfolgt, wobei eine Zunahme der AuslOsebereit- 
schaft durch Absenken der AuslOseschwelle (AS) 
erfolgt. 40 

6. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB 

45 

- bei einer durch die LSngsrelativgeschwindig- 
kert (v, r ) beeinfluBte AuslOseschwelle (AS), 
diese mit zunehmenden Relativgeschwindig- 
kert (v, r ) zumindest in einem unteren 
Geschwi ndigkeitsbereit monoton mit zuneh- so 
mender Relativgeschwindigkert (v lr ) abnimmt, 
und 

- bei einer durch die Eigengeschwindigkeit (v e ) 
beeinftuBten AuslOseschwelle (AS), diese mit 
zunehmender Eigengeschwindigkeit (v G ) 55 
zumindest in einem unteren Geschwindigkerts- 
bereich monoton mit zunehmender Eigenge- 
schwindigkeit (v e ) failt 



7. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB bezogen auf eine Standard-AuslOseschwelle 
(ASJ, welche im Standard-Fahrbetrieb ausrei- 
chend Sicherheit vor FehlauslOsungen und fur mitt- 
lere Kollisionsgeschwindigkeiten v 1 <v k <v 2 ein 
optimiertes AuslOseverhalten bietet, die AuslOse- 
schwelle (AS) gegenQber der Standard-AuslOse- 
schwelle (ASJ angehoben ist, wenn bei nicht 
erfaBtem Kollisionsobjekt die Eigengeschwindigkeit 
(v e ) oder bei erfaBtem Kollisionsobjekt die LSngsre- 
lativgeschwindigkeit (v ir ) in einem unteren 
Geschwindigkeitsbereich, insbesondere unterhaib 
des Geschwindigkeitswertes liegen. 

8. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB bezogen auf eine Standard-AuslOseschwelle 
(ASs), welche im Standard-Fahrbetrieb ausrei- 
chend Sicherheit vor FehlauslOsungen und fur mitt- 
lere Kollisionsionsgeschwindigkeiten vi«t k <* 2 ein 
optimiertes AuslOseverhalten bietet, die AuslOse- 
schwelle (AS) gegenuber der Standard-AuslOse- 
schwelle (ASJ erniedrigt Oder unverandert ist, 
wenn bei erfaBtem Kollisionsobjekt die Ungsrela- 
tivgeschwindigkeit (v tr ) in einem oberen Geschwin- 
digkeitsbereich, insbesondere oberhalb von v 2 
liegt 

9. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB ausgehend von einer Standard-AuslOse- 
schwelle (ASJ, welche im Standard-Fahrbetrieb 
ausreichend Sicherheit vor FehlauslOsungen und 
fur mittiere Kollisionsgeschwindigkeiten y^<y^<v 2 
ein optimiertes AuslOseverhalten bietet, die AuslO- 
seschwelle (AS) gegenuber dem Wert der Stan- 
dard-AuslOseschwelle (ASJ unverandert oder 
erhOht ist, wenn bei nicht erfaBtem Kollisionsobjekt 
die Eigengeschwindigkeit (v 9 ) oberhalb von v 2 liegt. 

10. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die AuslOseschwelle (AS) gegenuber der Stan- 
dard-AuslOseschwelle (ASJ unverandert oder 
erniedrigt ist, wenn bei nicht erfaBtem Kollisionsob- 
jekt die Eigengeschwindigkeit (v e ) in einem mittle- 
ren Geschwindigkeitsbereich, insbesondere 
v^q^, liegt. 

11. AuslOsevorrichtung nach einem der Anspruche 3 
bis 6. 

dadurch gekennzeichnet, 

daB die Beeinflussung der AuslOsebereitschaft, ins- 
besondere die Abhangigkeit der AuslOseschwelle 
(AS) von der Eigengeschwindigkeit (vj so gewdhlt 
ist, daB gegenuber ruhenden Kollisionsobjekten 
sich ein opti males AuslOseverhalten ergibt. 
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12. Auslosevorrichtung nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Objekterfassung (5) sich auf die zuvertas- 
sige Erfassung von nichtruhenden Verkehrsteilneh- 
mern wie Kraftfahrzeuge und Motorrader 5 
beschrankt 

13. Auslosevorrichtung nach Anspruch 3 Oder 1 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Objekterfassung (5, 5.1, 5.2) mindestens 10 
eine Doppler-Radar-MeBeinrichtung (5.1, 5.2), wel- 
che in einem Sensierungsbereichen (7.1, 7.2) vor 
dem Fahrzeug ein eindringendes Kollisionsobjekt 
erfassen und dessen Relativgeschwindigkeit mes- 
sen kann. 15 

14. Auslosevorrichtung nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die mindestens eine MeBeinrichtung (5.1) 
einen Sensierungsbereich (7.1) in Form einer in 20 
Fahrzeuglangsrichtung ausgerichteten schmalen 
Radarkeule aufweist, deren Hauptrichtung parallel 
zur Fahrzeuglangsachse in der fahrerseitigen 
Halfte des Fahrzeugs verlauft 

25 

15. Auslosevorrichtung nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB eine zweite MeBeinrichtung (5.2) einen Sen- 
sierungsbereich (7.2) in Form einer ebenfalls in 
Fahrzeuglangsrichtung ausgerichteten Radarkeule 30 
aufweist, deren Hauptrichtung parallel zur Fahr- 
zeuglangsachse aber in der beifahrerseitigen 
Halfte des Fahrzeugs verlauft 

16. Auslosevorrichtung nach Anspruch 13, 35 
dadurch gekennzeichnet, 

daB eine einzige fahrerseitig oder mrttig angeord- 
nete MeBeinrichtung vorgesehen ist, deren Sensie- 
rungsbereich so ausgerichtet und/oder aufgeweitet 
ist, daB der gesamte Frontbereich uberwachbar ist. 40 

17. Auslosevorrichtung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB eine Kollisionsbewertung (11) vorgesehen ist, 
welche bei erfaBtem Kollisionsobjekt (6) die gemes- 45 
senene Relativgeschwindigkeit (v tr ) mit der Eigen- 
geschwindigkeit (v e ) vergleicht und damit auf die 
Bewegungsrichtung des Kollisionsobjektes 
schlieBt. 

50 

18. Auslosevorrichtung nach Anspruch 17, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Kollisionsbewertung (11) einen drohenden 
oder unvermeidlichen Aufprall mit einem Kollisions- 
objekt erkennt und bewertet und eine Oder mehrere 55 
Precrash-Sicherheitseinrichtungen (12) entspre- 
chend der Bewertung ansteuert 



19. Auslosevorrichtung nach Anspruch 18, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Kollisionsbewertung (11) in die Kollisions- 
parametererfassung (4) integriert, insbesondere 
mit dem Signalgenerator (8) in eine Baugruppe 
integriert ist 

20. Auslosevorrichtung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB durch Vergleich der Eigengeschwindigkeit (v e ) 
mit einer durch die Objekterfassung (5) ermittelten 
Relativgeschwindigkeit (v^) zu einem ruhenden 
Testobjekt ein Systemtest durchfuhrbar ist. 

21. Ausldsevorrichtung nach einem der Anspruche 13, 
14.15, Oder 16 

dadurch gekennzeichnet, 
daB ein Systemtest unter Auswertung der Eigenge- 
schwindigkeit (v e ) und des von der Fahrbahn 
zuruckgeworfenen Bodenechos durchfuhrbar ist. 

22. Auslosevorrichtung nach Anspruch 21, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Bodenecho auch zur Ermittlung des Stra- 
Benzustandes herangezogen wird. 

23. Auslosevorrichtung nach Anspruch 21, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Antennencharakteristiken der mindestens 
einen Doppler-Radar-MeBeinrichtung (5.1, 5.2) 
eine in Richtung der Fahrbahn weisende Neben- 
keule aufweist. 

24. Auslosevorrichtung nach einem oder mehreren der 
Anspruche 20 oder 21, 

dadurch gekennzeichnet, 
daB der Systemtest innemalb der die Objekterfas- 
sung (5) durchgefuhrt wird, welcher die Eigenge- 
schwindigkeit (vj eingespeist wird, wobei die 
Objekterfassung (5) mit dem Signalgenerator (8) 
eine Baugruppe bildet, insbesondere mit einem 
gemeinsamen Gehause. 

25. Auslosevorrichtung nach Anspruch 20 oder 21 , 
dadurch gekennzeichnet, 

daB wenn durch einen Systemtest eine Funktions- 
stOrung der Objekterfassung (5) festgestellt wird, 
die Ausloseschwelle (AS) auf eine Standard-Auslo- 
seschwelle (ASJ gesetzt wird. 

26. Auslosevorrichtung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Kbllisionsparametererfassung (4) mit alien 
ihren Kbmponenten in eine Baugruppe mrt dem 
AuslOsesteuergerat (2), insbesondere mit einem 
gemeinsamen Gehause integriert ist. 

27. Auslosevorrichtung nach Anspruch 1 oder 3, 
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dadurch gekennzeichnet, 

daB das Kollisionsparametersignal (S) auch das 
Ausloseverhatten des Auslflsesteuergerdtes (2) 
beeinfluBt. 

5 

28. AuslOsevorrichtung nach Anspruch 27, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB unter den Insassenruckhaltesystemen (3) ein 
Airbag mit mehrstufigem Gasgenerator vorgesehen 
ist, dessen Ausloseverhalten, insbesondere die w 
Entscheidung ob ein- Oder zweistuf ig gezundet wird 
und/oder die AuslOsezeitpunkte zum Zunden der 
Gasgeneratoren, durch das Kollisionsparametersi- 
gnal (S) beeinfluBt ist 
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Fig. 2 
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